





















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































?? 年　　次　　　　　　作　　業　　種伐出山 出　材　場　所 距　　離 出材木数量 　労　働　者　数　　　　賃（＊は人頭数，その他は延人数）　　（日給） （▲）備 考
背負賦り
??．??…

































































































































































伐出山 作　　業　　種 出　材　場　所 距　　離 出材木数量 　労　働者　数（＊は人頭数，その他は延人数） 賃　　　　　金（日給）　　（材1本） 備　　　考




























































































































































































































































































































































































































































































































































































2人 1 1 4 40
② 2 1 1 7 30
?
1 1 1 1 25
?
2 1 1 3 40
⑤ 1 1 1 30
⑥ 2 1 1 2 28
⑦ 2 1 1 3 30
⑧ 2 1 1 5 51
⑨ 2 1 1 6 50
⑩ 2 1 1 5 35? 2 1 1 6 44
? 2 1 1 4 60
⑬ 2 1 1 4 49?
2 1 1 4 50
⑮ 2 1 1 3 35
⑯ 2 1 1 5 40
⑰ 2 1 1 6 50
⑱ 2 1 1 3 25?
2 1 1 1 7．5
?
2 1 1 3 45
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作業費として「一，運材夫五十人　一人一日五拾銭二
　（40）
百日分」が想定されており，7カ月間に延10，000人の
運材関係の労働力が必要であったことがわかる。この
延人数は輸送開始時のものと考えられる。輸送開始時
の明治43年の輸送木材数量は93，535石，大正14年は
　　　　　　　　　　　　　　　　　　（41）148，302石で輸送数量は約1．6倍になっている。この輸
送数量の変化から，大正14年の運材関係労働の延人数
を16，000人と推計しておこう。この延人数を従来の権
出・堤流し運材に要した労働者数と比べると，必要な
　　　　　　　　　（42）労働者数は減少していた。研伐における運材労働の延
　　　津軽森林鉄道導入と在来林業技術
表14大正14年　各種林業労働者数
　　　　　　　　　　　（単位：人）
研伐専・兼業
造林専・兼業
76β1
35
15
26
ρ??】材造
材
炭
?
伐
運
製
造林3，546i
苗圃1，036i　4，582
土木兼業 森林土木 309
其他兼業 其　他 101
合　計 6，568
人数は64，000人余りであったことから，森林鉄道に関わる運材労働は，研伐における運材労働の
4分の1にあたる。そこで，森林鉄道に関係する労働についてさらに検討してみたい。
　まず，森林鉄道に付随する運材労働として次のものがある。「青森貯木場卸巻立費は一石に付
　　　（43）金四銭なり」という巻立作業を要したように，従来の運材作業の一部でもあった巻立が必要と
されたことがわかる。さらに，鉄道利用によって新たに必要になった作業もあった。明治43年
（1910）度から大正3年（1914）度の「森林鉄道毎年度別輸送総経費調」の項目には「積込及運
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（44）搬費」があり，積込費とは「山中貯木場に於て貨車積込に要する経費」であると説明されている。
要するに，貨車への材木の積み降ろしが不可欠であった。この作業については，例えば持田軍十
郎は材木の運輸に関して「枕木の例に依つても分かります，馬の背中で運んで川流しに掛け汽車
で送つてそれから又荷車で送る，汽車の賃銭は安いが，汽車の上下しに費用が掛り，荷車に積む
　　　　　（45）時に時間が掛る」と述べ，鉄道を利用しても材木の積み降ろしに費用がかかる点を指摘してい
る。即ち，積み降ろしには人手を多く要したということであった。これらは，森林鉄道に直接関
わる労働であった。
　一方，森林鉄道導入によってその利用地域内の鉄道以外の手段による運材がすべて消滅したわ
けではなかった。例えぽ，森林鉄道「開通後は森林鉄道各支線の終点たる山中土場に出材し更に
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（46）森林鉄道に依り之れを青森貯木場に輸送しつふあり」ということから，伐木場所から森林鉄道に
材木を積み込む土場までの材木運搬が必要であった。これは，森林鉄道を間接的に補完した運材
労働であったと位置づけることができる。
　擢出と堤流しが森林鉄道におき換わった部分については，従来の人力による運材労働が消滅し
たが，それによって人力による運材労働がすべて消滅したわけではなく，森林鉄道を直接あるい
は間接に補完する人力による運材労働が存在したことを指摘しておきたい。
　それでは，伐出技術全体でみると，どのような相違が生じたのか。稼働時期に注目して在来の
工程と森林鉄道以後の工程を整理して図6に示しておこう。在来伐出技術の下では，杣子は年間
を通じて伐出労働に従事することができた。森林鉄道の下では，伐出期間は春季から秋季になり，
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　217
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在来
??森
鉄
　伐木造材
擢道・堤矢来築造
夏季～秋季
　杣子
伐木造材
夏季～秋季
　杣子
運 材
権　　出 堤流し
冬　季
杣子
春　季
杣子
森　林　鉄　道
春季～夏季～秋季（4月20日～11月30日）
　　　　　林鉄運材労働者
図6　在来伐出工程と森林鉄道導入後の工程
冬季がなくなった。それとともに，杣子の労働は伐木造材に限られることになった。しかし，森
林鉄道利用によって，従来より，より大量の材木を安定して伐出することができるようになった
わけであり，伐木造材の労働量は相対的に増えたとも考えられよう。したがって，森林鉄道によ
って杣子の橿出・堤流しという運材労働が奪われたとしても，杣子には伐木造材労働が残されて
いたし，さらに伐木量増加による労働の相対的増加が，運材労働のマイナス分をある程度補完し
たとも考えられるのである。そして先述したように，森林鉄道を補完する運材労働も必要とされ
たことや，さらに機関車の燃料である薪の供給面などの点も考慮する必要があろう。
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（47）　森林鉄道の薪燃料の消費量は，青森営林署のDT生による「森林鉄道機関車の燃料に就て」に
よれば，次のようであった。
　　大正6年度　　988棚29
　　同7年度　　636棚56
　　同8年度　1，092棚42
　3力年の年平均は約906棚（1，450トン）であった。これらの薪は森林鉄道事業区内より供給を
受けることを原則にしていたため，薪生産にも多くの労働力が必要とされたといえよう。
　森林鉄道導入によって在来伐出技術体系は「伐木造材一森林鉄道運材」という技術体系にとっ
てかわられ，それにともなって杣子が従来行ってきた運材労働は消滅する結果になった。しかし，
この新しい技術体系を補完する森林鉄道運材以外の運材労働，さらに森林鉄道導入によって新た
に創出された労働，加えて造林等の伐出以外の大量の短期間労働も幅広く存在したことから，森
林鉄道は杣子の従来の伐出労働の質を変化させたものの，杣子を失業状態におくものではなかっ
た。
おわりに
　津軽地方における森林鉄道導入は，在来伐出技術の運材＝権出・堤流しの工程を鉄道輸送がと
ってかわったものであり，伐木造材の工程は踏襲された。この運材技術の交代は技術そのもので
みる限り，物理的な運搬手段の交換に過ぎず，この交換は技術力と資本力が十分ならば可能なご
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とである。しかし，技術は技術そのものでは機能せず，それを使う労働力の存在が不可欠である。
したがって，森林鉄道化が可能であったかどうかということは，この労働力のあり方をぬきにし
ては考えられない。つまり，在来の技術に固執して新しい技術を拒否する勢力が存在したのか，
それとも逆に新しい技術を支える労働力が存在したのかである。
　この点について注目できることは，在来伐出技術においては杣子が伐木造材から運材までを一
貫して担っていたことである。それゆえ運材が機械化され，在来運材方法が消滅しても，杣子に
は伐木造材労働が残され，さらに補完運材労働も存在したことから，柚子が全面的に失業するこ
とは基本的にはありえなかった。他方，新しい運材技術が大量の運材労働を必要とする場合を考
えてみよう。冬季積雪を利用せず運材する方法としては，木曾の運材技術の導入が考えられる
（伊澤英介が木曾運材法の導入を主張したことは既述した）。　しかし，津軽においては木曾運材
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（48）法の導入はみられなかった。この運材法は大量の運材専業労働力を必要とするために，伐木造材
時期と同時に運材した場合，杣子は伐木造材にとりかかっているために，杣子を運材労働力とし
て供給するには無理があったと思われる。津軽地方で杣子が運材をも行い得たのは，伐木造材時
期と運材時期がずれていたからである（図6）。したがって，冬季積雪に依存しない新しい技術
を導入する場合，伐木造材時期と同時進行しても運材労働力を確保できるという条件が必要であ
った。森林鉄道の運行と直接付随する運材作業には，従来の擢出・堤流しに匹敵する労働力を必
要としなかったことから，上記の条件を満たすことは困難なことではなかったといえよう。
　以上のことから，津軽森林鉄道は労働力編成の面で在来技術を担う林業労働力との軋礫を生じ
ない形で導入されたといえよう。もちろん，この労働力のあり方だけをもって森林鉄道が積極的
に導入された理由とするわけではないが，少なくとも労働力を確保し編成するという条件を満た
すことは導入実現に不可欠であり，したがって津軽においては森林鉄道導入の必要十分条件の内
の必要条件は満たしていたゆえに積極的導入が可能であった。古来よりの習慣といわれた伐出技
術が，積極的に近代化しえた根拠がここにあった。
　林業技術の近代化においては，労働力編成という側面において在来技術＝伝統技術が近代技術
導入を規定するということが明らかになったが，津軽森林鉄道は伝統技術が近代化の姪桔になら
なかった事例であった。このことは，導入計画時に反対意見が存在した木曾森林鉄道の事例を対
比させるとより鮮明になるが，それは今後の課題としたい。
付記　本稿作成にあたり，資料調査・閲覧に際して青森営林局，青森県立図書館，弘前市立図書館に特に
　　御便宜を得た。記して感謝申し上げたい。
?
（1）　一般に材木の生産過程は，伐採（伐木一造材）と搬出（集材一運材）に分類されている。伐木とは
　　立木を伐り倒すことであり，伐り倒した木の枝葉や皮を剥いで一定の規格に切断したり加工すること
　　が造材である。伐木造材した木（材木）を消費地まで運搬する過程が搬出である。搬出過程の集材と
　　運材の区分については，研究者によって把握の仕方が異なるが，伐木造材された材木を林内の山土場
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　219
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　　まで引き出す過程が集材であり，林内で集材された材木をもよりの市場まで運搬する過程が運材であ
　　るとおおよそ考えられている。集材と運材においては用いられる道具が異なることもあることから，
　　両者の区分を明確にすることは搬出技術の性格を考える上で重要な論点になるが，各林業地における
　　多種多様な搬出方法を一括することには慎重でなければならず，さらに本稿の課題は搬出技術の性格
　　そのものの考察ではないということもあり，本稿では搬出過程を集材と運材とに区分せずに，材木を
　　運搬するという意味で運材過程として捉えておく。
（2）　小林　裕r林業経営と機械化の歴史一林業機械の発展過程について』（日本林業調査会，1963年）。
　　同r林業生産技術の展開一その近代化100年の実証的研究』（日本林業調査会，1981年）。日本林業技
　　術協会r林業技術史』第4巻（日本林業技術協会，1974年）。日本科学史学会r日本科学技術史大系』
　　第23巻（第一法規出版，1970年）。
　（3）　明治以前の林業技術にっいては，日本学士院編r明治前日本林業技術発達史』（日本学術振興会，
　　1959年），日本林業技術協会r林業技術史』第1～5巻（日本林業技術協会，1972年～1976年）。また，
　　近世の林木伐出技術の性格，体系化に関しては，以下の拙稿を参照されたい。「近世木曾林業におけ
　　る採運技術の構成」（r林業経済』Nα484，1989年），「材木生産における稼業組織と労働力編成一近世
　　木曾林業を素材に一」（r秋田高専研究紀要』第25号，1990年），「近世林業における商人請負と林業労
　　働力」（r秋田高専研究紀要』第26号，1991年），「幕府御林と林業技術一地方書にみる材木伐出技術一」
　　（r歴史科学と教育』第10号，1991年）。
（4）　青森営林局r八十年史』（青森営林局，1966年）。
（5）　萩野敏雄r戦前期における木曾材経済史』（農林出版，1975年）。
（6）　萩野敏雄ir日本近代林政の基礎構造一明治構築期の実証的研究一』（日本林業調査会，1984年）。
（7）津軽森林鉄道の導入経過は以下の文献による。小林前掲書，青森営林局r樹齢百年　青森営林局の
　　一世紀』（青森営林局，1986年），青森運輸営林署r津軽森林鉄道のあしあと』（青森運輸営林署，1967
　　年），きつたこう「十字線の視界は永違に」（青森林業土木協会r引照点』M5，1980年）。また，本
　　稿に関連する範囲で，拡大された主な路線名を以下に示しておく。内真部支線（明治42，約6km），
　　新城支線（大正2，約8km），後潟支線（明治43，約6km），瀬辺地支線（明治43，約3km），相内
　　支線（明治43，約7km），尾別支線（明治43，約7km），宮野沢支線（明治44，約6km），薄市支線
　　（大正2，約4km），中里支線（大正9，約7km），小田川支線（明治42，約10km），喜良市川支線
　　（明治43，約15km）。
　　　なお，津軽半島には明治39年（1906）に小泊小林区署管内に軽便軌道が敷設された。本来ならばこ
　　の軽便軌道の検討も含めて森林鉄道導入の分析を行うべきところであるが，本稿ではそれを果たせな
　　かった。この軽便軌道については，明治41年（1908）に藤井守蔵が「青森地方軽便軌道の研究」（r北
　　海道林業会報』第6巻第10号）を発表しており，当時の陸運化への関心の高さを窺うことができる。
（8）　r山林公報』37号，1908年。
（9）　r青森林友』32号，1918年。
（10）r大日本山林会報』178号，1897年。
（11）　r大日本山林会報』226号，1901年。
（12）　成美堂書店，1913年。
（13）　註10に同じ。
（14）　註11に同じ。
（15）上村r森林利用学』中巻では，「東北地方二古来行ハル・放流堰ハ通称之ヲ堤ト呼ビ」と，堤は放
　　流堰の一種であるとして，その詳細な構造を紹介している。
（16）　註11に同じ。
（17）r大日本山林会報告』56号，1886年。
（18）r大日本山林会報』226号，1901年。
（19）　「内真部国有森林視察旅行記」（r大日本山林会報』226号，1901年）。
（20）明治4年8月「杣取心得之事」（弘前市立図書館岩見文庫郷土資料）。
（21）　聞き取り調査から明治・大正期の伐出作業を記録した，菊池久雄「木伐り談義」（r陸奥史談』33号，
　　1963年）には，角材造材と板造材について次のように紹介されている。「ここの山子はつまりヶズリ
　　ヤマゴ（削り山子）で，ケズリ子とも謂われた。……。一旦倒した木は皮を剥ぎ，檜なら檜の丸太を，
　　三寸角とか四寸角とかに荒削りをするのであるが，中には十尺ものから十二尺ものまでもあった。も
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　　ちうん墨つけをして寸法をとった。しかも聞いてびっくりするのは，ハビリマサガリ（刃広い銭）と
　　いう大銭を振り上げて，手際よく削るという，その所作であった。……。一方，木挽の仕事はゲンバ
　　（現場）といい，まずマルギリ（丸切）というのからはじまった。これは別にタマギリ（玉切）とも
　　いわれるものだが，……。木を挽くというのは，只単にマルギリだけでなく，むしろ板挽が本職とい
　　うところだった。……。鋸を持って挽くことをフッパル（引張る）というが，そのフッパリ方が腕の
　　見せ所だった」。このように，角材と板材では造材方法が異なっていたことがわかる。
（22）　註20に同じ。
（23）北川格太郎「津軽地方の運材法」（註10）には，「小切たる丸太は雪に埋もれさる様所々に片寄せて
　　構架し」という記述がみえる。
（24）　註10に同じ。
（25）明治16年の北津軽郡飯詰村の土場における次のような巻立の記録が残されており，材木仕訳の様子
　　がわかる。
　　　　　　　記
　　　　　一号　九扱
　　　　　二号　壱扱
　　　　　三号　四扱五分
　　　　　四号　三扱五分
　　　　　五号　六扱
　　　　　七号　弐扱
　　　　　八号　三扱
　　　　　九号　三扱五分
　　　　　十号　三扱
　　　　　〆三十八扱五分
　　　　　　南ノ巻立表
　　　　　　　（中略）
　　　　　〆三十一扱七分
　　　　　　北ノ巻立表
　　　　　　外二
　　　　　　沢ノ巻立表　三扱五分
　　　　　惣〆七十三扱七分
　　　　　右之通土場巻立揃二相成候成
　　　　　　明治十六年二月五日　　　三上定助
　　　　　　　　（五所川原市飯詰　飯塚家文書）
（26）表1の作業種目の中で細分化された作業については，例えば「矢来枠倉木取石詰」は矢来築造に，
　　「河原石取片付」は川払にというように，その作業の内容に応じて関連する8作業種の中に含めた。
（27）運材装置の設計施工技術の性格については，木曾林業の事例ではあるが，前掲拙稿「近世木曾林業
　　における採運技術の構成」を参照されたい。なお，木曾においても管流には堰が用いられており，堰
　　は修羅や桟手と並ぶ重要な運材装置であった。
（28）　国立史料館編r津軽家御定書』（東大出版会，1981年）御定書25。
（29）　同上書　御定書27。
（30）　同上書　御定書38。
（31）　同上書　御定書44。
（32）文化元年9月「覚（目屋野沢出流木川流之節，少分之出水二而も流失有之御取扱二相成候間，右体
　　無之様川流方支配向沙汰仕申上候）」（r杣定帳』，弘前市立図書館津軽古図書保存会文書）。
（33）r杣定帳』（弘前市立図書館津軽古図書保存会文書）。
（34）同上
（35）明治41年度の段階では，津軽半島には内真部，蟹田，増川，小泊，中里，喜良市の6小林区署があ
　　った。その後，明治43年10月に小泊小林区署は相内小林区署に変わった。大正13年12月20日に青森大
　　林区署は青森営林局に，小林区署は営林署に改編された。大正14年に，津軽半島に設置されていた営
　　林署は，内真部，蟹田，増川，相内，中里，喜良市の6営林署であった。
221
国立歴史民俗博物館研究報告　第57集　（1994）
（36）明治41年における，土場から青森に至る材木1尺〆当たりの船賃は以下のようであった。
　　　　　内真部土場（奥内村）…12銭
　　　　　蟹田土場（蟹田村）……25銭
　　　　　今別土場（今別村）……35銭
　　　　　増川土場（三厩村）……38銭
　　　　　小泊土場（小泊村）……65銭
　　　　　十三土場（十三村）……65銭
　　　　　（青森大林区署r第壱回　青森大林区署統計書』，青森県立図書館所蔵による）
　　上記の土場は船積み港でもあり，図3に示した諸河川の河口に位置していた。
（37）　津軽藩時代には，津軽郡の藩有林は御本山と総称され，以下のように区分されていた。
　　　　上山道……碇ヶ関山林より目屋野沢山林まで9ケ山
　　　　中山道……前田野目山林より小泊山林まで19ケ山
　　　　外ケ浜通…鶴ケ坂山林より宇鉄山林まで38ヶ山
　　　　西ケ浜通…中村山林より大間越山林まで15ケ山
　　　　御抱山……浅瀬石山林より黒石藩と共同管理
　　本文のA～Fの地域は，上記の区分に照らし合わせると中山道，外ケ浜通に相当する。
（38）土工生「津軽森林鉄道経営の梗概（其三）」（r青森林友』34号，1918年）。
（39）　青森営林局r国公有林従業林業労働者調　大正14年度』（1926年），青森営林局r国公有林従業林業
　　労働者調　大正15・昭和元年度』（1927年），青森県立図書館所蔵。
（40）　土工生「津軽森林鉄道経営の梗概（其一）」（r青森林友』32号，1918年）。
（41）　明治43年度の輸送数量は，土工生「津軽森林鉄道経営の梗概（其三）」（r青森林友』34号，1918年）
　　による。大正14年度の輸送数量は青森営林局r大正14年度　青森営林局統計書』（1927年）による。
（42）表1で森林鉄道利用区域内の山からの伐出について，堤流し（川流）に要した杣子の人数をみると，
　　材木1石当たり，⑤飯詰山…0、2人，⑨飯詰山…0．1人，⑫喜良市山…0．1人，⑰相内山…0．1人であっ
　　た。一方，森林鉄道の運材夫の場合は1石当たり0．1人である。従来の運材では，堤流しに加えて橿
　　出にも杣子の労働を要したことから，森林鉄道利用運材は従来の運材に比べてより少ない労働力で済
　　んだといえる。
（43）　註38に同じ。
（44）同上。
（45）持田軍十郎「木材の運輸に就て」（r大日本山林会報』227号，1901年）。
（46）註38に同じ。
（47）r青森林友』66号，1921年。
（48）木曾においては，近世期に杣が伐木造材を，日用が運材を担うという分業が成立し，杣は杣組，日
　　用は日用組と呼ばれる労働小集団を構成した。そして，複数の杣組　日用組が稼業組織に編成されて
　　稼働した。したがって，杣組が伐木造材を行い，それに並行して運材が日用組によって行われた。
（秋田工業高等専門学校）
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The　Introduction　of　the　Tsugaru　Forest　Railway
　　　　　and　Conventional　Forestry　Techniques
On　the　Modernization　of　Traditional　Techniques
獅
WAKINo　Hiroshi
　　The　modernization　of　forestry　techniques　as　seen　in　mechanization　from　the　Meiji
Period　onward，　was　carried　out　hand．in．hand　with　conventional　forestry　techniques．
This　paper　deals　with　the　case　of　the　illtroduction　of　the　forest　railway，　which　was
one　installce　of　the　mechallization　of　the　timber　felling　and　transportation　process，
and　looks　at　the　process　of　the　mechanization　of　the　the　conventional　techniques．
　　The　motive　for　the　introduction　of　the　Tsugaru　Forest　Railway　was　to　overcome　the
disadvantages　of　conventional　methods　of　timber　moving　and　to　develop　the　nationaI
forests．　Conventional　methods　of　timber　felling　and　transportation　were　characterized
by　the　use　of　sleds　and彦∫μzs微zi一ηα8η∫万，　a　method　of　transporting　timber　by　floating
it　on　water．　This　is　regarded　as　a　low．cost　method　of　transporting　timber　that　made
the　most　of　the　natural　conditions　of　the　area，　that　is，　heavy　snowfalls：but　problems
arose　from　the　Iimited　period　during　which　timber　could　be　moved，　and　from　the
damage　caused　to　the　timber，　and　there　is　criticism　of　the　fact　that　the　old　methods
are　still　customarily　adhered　to　at　present．　The　question　is，　did　this　method　of　moving
timber　exist　as　a　traditioal　technical　system　for　the　felling　and　transportation　of
timber？
　　Felling　and　transportation　techniques　in　the　area　were　typified　by①the　production
of　large・diameter　timber，　such　as　square　timber：②moving　of　the　timber　by　sleds　and
鋤zs襯ゴ・妬8η顕：③the　whole　process　from　the　felling　and　dressing　of　the　timber
to　its　transportation　being　carried　out　by　the　woodcutter：and④the　existance　of　a
labour　organization；and　the　felling　and　transportation　techniques　existed　as　a　system
established　in　the　modern　era．　However，　in　the　developement　of　the　Ilational　forests
from　the　Meiji　Period　onwards，　there　was　a　clash　with　these　technical　limitations，
that　is，　the　harsh　restrictions　on　the　period　wh題felling　and　transpoΣtation　could　be
conducted，　arising　from　dependence　on　the　natural　conditions；and　the　forest　railway
was　introduced　as　a　new　method　of　trallsporting　timber　that　broke　through　those
limitations．
　　Because　of　the　special　character　of　the　traditional　Iabour　supporting　the　conventionaI
timber－moving　technical　system，　whereもy　the　woodcutter　was　charged　with　the　whole
process　of　felling　alld　transporting　the　timber，　the　forest　railway＝mechanization　did
not　meet　with　opposition　on　all　fronts．　For　this　reason，　it　was　possible　to　introduce
the　forest　railway　without　clashillg　with　the　conventional　felling　and　transportatioll
technical　system．　These　are　the　grounds　on　which　felling　and　transporting　techniques，
said　to　be　a　long．established　custom，　were　able　to　be　positively　modernized．　Conventional
techniques　and　modern　techniques　were　deeply　linked　through　the　medium　of　labour，
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and　the　case　of　the　Tsugaru　Forest　Railway　is
was　not　fettered　by　traditional　techniques，
one　instance　in　which　modernization
惣
